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1. Situació i raó de ser 
L’àmbit d’actuació del present projecte es situa a la carretera BV-5022 entre els afores dels 
municipis de Vilassar de Mar i Cabrils. Ambdós municipis pertanyen a la comarca del Maresme, 
província de Barcelona. La BV-5022 discorre paral·lela a l’eix de la riera de Cabrils i passa per 
sobre de l’Autopista C-32, amb la que no te connexió. Aquesta carretera enllaça amb la N-II 
dins del terme municipal de Vilassar de Mar i és la principal via d'accés al nucli de Cabrils 
   
 
Actualment les connexions per poder arribar a Vilassar de Mar caminant des de Cabrils 
presenten importants deficiències. A la BV-5022, bona part del recorregut entre Cabrils i 
Vilassar de Mar les voreres són molt estretes, mesurant menys d’1 m d’amplada, i la ubicació 
de l’arbrat i del mobiliari urbà (pals telefònics, papereres...) comporta que l’amplada útil de la 
vorera sigui encara menor (veure figura 1.2.).  A més, no tot el recorregut disposa de voreres. 
Tampoc existeix cap infraestructura pensada per la bicicleta que comuniqui Cabrils amb 
Vilassar de Mar, de manera que, tant vianants com ciclistes estan obligats a circular per sobre 
la caçada o el voral en aquells trams de la BV-5022 on no hi ha vorera (figura 1.3.). 
 
Degut a la falta de connexió entre la C-32 i la BV-5022 i al fet de que la BV-5022 sigui l’única via 
de comunicació entre Vilassar de Mar i Cabrils, la carretera BV-5022 suporta un volum 
important de trànsit amb una intensitat mitjana diària d’uns 12.960 vehicles, per tant, es creu 
convenient que en una zona tan transitada s’hi duguin a terme actuacions que permetin 
augmentar la seguretat dels vianants i ciclistes. A més a més, una bona connexió a peu o amb 
bicicleta no només serviria per garantir un accés segur entre els dos municipis, sinó que també  
podria convertir-se en un passeig que enllaci Cabrils amb el mar.  
Figura 1.1. Zona on es troba el sector d’estudi de la carretera. Font: ICC 
Figura 1.1. Zona on es troba el sector d’estudi de la carretera. Font: ICC 











      2. Objecte del projecte  
El present projecte té l’objectiu de millorar el condicionament de la carretera BV-5022 per tal 
d’aconseguir una connexió entre Cabrils i Vilassar de Mar que permeti circular als ciclistes i 
vianants per un espai segregat físicament al dels vehicles motoritzats donant lloc a una 
mobilitat amb major seguretat i confort. Per fer-ho cal augmentar l’ample de la via i planejar 
un nou repartiment de l’espai viari en favor de les bicicletes i els vianants. També és 
interessant estudiar l’opció de col·locar arbres i elements de mobiliari urbà que contribueixin a 
augmentar la qualitat urbana dels municipis i a crear un espai per on passejar.  
 
En aquest projecte també és necessari tenir en compte el transport públic. En concret, cal 
considerar la línia d’autobús C-12, operada per l’empresa Casas, que uneix Cabrils amb Vilassar 
de Mar i amb l’estació de ferrocarril de Vilassar de Mar de la línia R-1 de rodalies. El servei 
d’autobús urbà permet doncs una connexió directa amb Vilassar de Mar i de forma indirecta, 
mitjançant un transbordament a l’estació de tren Vilassar de Mar, amb els pobles de mar del 
Maresme i amb el Barcelonès. En aquest aspecte, el projecte pretén fomentar la 
intermodalitat i crear una xarxa d’itineraris de bicicletes i vianants que es pugui coordinar amb 
la xarxa del transport públic. A més a més, es pretén millorar l’equipament de les parades 
dotant-les amb marquesines ben il·luminades i millorar-ne l’entorn. 
 
      3. Topografia i cartografia  
Per a l'elaboració d'aquest projecte s’han emprat fulls de cartografia a escala 1:10.000 i 
1:5.000 facilitats per l’Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC). 
Figura 1.3. Tram de la BV-5022 on ciclistes i 
vianants han de transitar per la calçada o el 
voral. 
Figura 1.2. Desviació de la BV-5022 a Vilassar 
de Mar abans d’arribar a l’Av. Del Progrés. Les 
voreres són molt estretes i la presència de 
mobiliari urbà (enllumenat) comporta que 
l’amplada útil encara sigui menor.  







Pel que fa a la cartografia a escala 1:10.000, emprada als estudis preliminars i l’elaboració dels 
plànols de situació, s’ha consultat i utilitzat el full corresponent al mapa topogràfic de 
Catalunya que s’enumera tot seguit: 
 147-060  
 
Per a l’estudi d’alternatives i planejament urbanístic s’ha fet ús de la cartografia a escala 
1:5.000, de la qual s’ha emprat el full topogràfic de l’Institut Cartogràfic de Catalunya següent: 
 294-120 
 
Finalment, per a la definició geomètrica de la solució escollida i la realització dels càlculs 
corresponents al traçat, l’elaboració dels perfils de la carretera, l’amidament del moviment de 
terres i altres unitats rellevants del projecte, s’ha emprat una versió digital dels plànols a escala 
1:5000, proporcionats per la Diputació de Barcelona. 
 
Tota la cartografia i topografia utilitzada està referenciada en coordenades UTM. 
 
A l'Annex 2: Topografia i cartografia es pot trobar més informació relativa a la topografia. 
 
      4. Geologia i geotècnia  
Els materials que formen la zona d’estudi corresponen a acumulacions d’arrossegalls de la 
riera dels materials granítics amb gruixos importants a la zona de baix pendent, amb materials 
de barreja de sorres, llims i compostos constituïts per llims, argiles i terres vegetals. 
 
Respecte a la geomorfologia cal indicar que el relleu del municipi de Cabrils es caracteritza per 
la presència de turons suaus d’alçades modestes (el turó més alt, el de Cirers, presenta una 
altura de 470 m). Els pendents associats a aquest turons són forts i la major part del terme 
municipal presenta pendents superiors al 20%. Les parts planeres es troben relacionades amb 
la zona al·luvial de la riera de Cabrils. Per contra, el municipi de Vilassar de Mar és molt pla al 
situar-se sobre els ventalls al·luvials de les rieres de Cabrils i Vilassar.  
 
Afortunadament, els pendents associats a la riera de Cabrils i a tot Vilassar de Mar acostumen 
a ser sempre inferiors al 5%. Aquest fet s’ha tingut en compte alhora de decidir el traçat del 
present projecte atès que  el pendent màxim dels itineraris per a vianants no ha de superar el 
8%, i només en casos excepcionals, degudament justificats, pot arribar fins al 12%. En el cas 
dels carrils bicis, el pendent màxim no pot superar, amb caràcter general, el 5%. Només en 
supòsits excepcionals, degudament justificats, aquest pendent pot arribar al 8%. En 
consegüent, el nou espai destinat a les bicicletes i als vianants proposat pel present projecte 
tindrà sempre un pendent menor al 5% excepte en alguns trams molt reduïts on s’incrementa 
sense arribar al 8%.  
 
Pel que fa a l'aspecte geotècnic, el projecte no contempla cap desmunt i l’únic terreny que 
s’excavarà és el que procedeix de l'esbrossada del terreny i de l'extracció de la capa vegetal en 






les zones de cultiu amb un gruix mig de 30 cm. Els materials de rebliment i fonament dels 
terraplens seran sòls o materials que s'obtindran de préstec definits en els Plànols i Plec de 
Condicions atès que el material  extret de l’esbrossada i la capa vegetal es considera sòl 
inadequat (CBR inferior a 3 i contingut de matèria orgànica superior al 2%).  
 
Al llarg del traçat del projecte trobem trams on el terreny natural i la vorera o voral actual 
tenen pràcticament la mateixa cota que el nou espai viari previst destinat als vianants i als 
ciclistes (veure figura 4.1.), en canvi, algunes zones com la indicada a la figura 4.2. mostren un 







En aquells trams on actualment hi ha voral es procedirà, en primer lloc, a realitzar les 
demolicions del paviment, murs, transplantament d'arborat i es transportarà a l'abocador els 
productes que resultin de les demolicions. En els casos en què els terraplens tindran un gruix 
igual o menor als 50 cm, s’escarificarà i compactarà el terreny fins a una densitat del 95% de 
l’assaig de Proctor Modificat.  
 
En canvi, en aquelles zones on sigui necessària un rebliment de terres i hi hagi un ferm existent 
(veure figura 4.2.), s’escarificarà el ferm i es compactarà el terreny per tal de que el sòl sigui 
adequat com a fonament del rebliment. Tant pel nucli com per la fonamentació del rebliment 
s’emprarà un sòl tolerable, mentre que les capes de la coronació seran les corresponents a les 
de l’esplanada. En aquestes zones, el rebliment de terres pot variar dels 0,5 fins als 1,5 metres.  
 
També es preveu col·locar murs de contenció que suportin l'empenta del rebliment de terres 
artificial quan no sigui possible construir un terraplè. 
 
D'altra banda, en el tram situat entre la l'avinguda Progrés i el pont de la C-32, serà necessària 
una ampliació del pendent del talús degut a l'eixamplament de la secció que resulta de la 
Figura 4.1. Vorera i sòl vegetal pràcticament 
al mateix nivell. 
Figura 4.2. Camí asfaltat a diferent nivell de la 
carretera de la dret on està previst el nou espai 
viari. 






incorporació d'un carril bici i una vorera adjacents a la carretera. Actualment aquest talús té un 
pendent sempre inferior als 32o, està constituït bàsicament per graves, sorres i llims i es 
qualifica com a tolerable. En aquest tram caldrà incorporar terres per formar un terraplè que 
permeti complir els requisits del traçat.  
 
En el cas de terraplens sobre terreny natural, s'efectuarà el desbrossament del terreny i 
s'extraurà la capa vegetal i el material inadequat. Posteriorment s'escarificarà i es compactarà 
el sòl fins que aquest tingui les mateixes condicions exigides pel fonament del terraplè. La 
compactació dels materials escarificats es portarà a terme fins obtenir el 95%de la densitat 
òptima del Proctor Modificat. 
 
Davant de la manca d’un estudi geotècnic detallat i específic per a l’àmbit del Projecte, els 
criteris de disseny dels talussos en desmunts i terraplens vindran definits pels aspecte de la 
seguretat i l'impacte ambiental. Tant des d’un punt de vista com de l’altre, resulta convenient 
adoptar angles més suaus, amb un menor pendent dels que es podrien acceptar per criteris 
purament geotècnics. 
 
A efectes de l’estabilitat pròpia del terraplè, degut a les alçades previstes i considerant una 
adequada compactació, no existirà cap tipus de problema respecte a la seva estabilitat 
adoptant un pendent de 3H:2V (33,7o) atès que el factor de seguretat és suficient i es facilita la 
revegetació. 
 
      5. Estudi de la mobilitat 
L’objectiu de l'estudi de mobilitat ha estat analitzar la situació actual de les infraestructures del 
transport i avaluar la mobilitat obligada dels municipis de Cabrils i Vilassar de Mar. Per fer-ho 
s'han identificat les xarxes dels diferents modes de transport i els focus d’atracció i generació 
de viatge. Finalment, s'han proposat xarxes d’itineraris per a bicicletes i vianants que fomentin 
la mobilitat sostenible. Aquesta anàlisis ha estat possible, en bona part, gràcies als Estudis 
d’avaluació de mobilitat dels dos municipis d’interès. 
 
      5.1. Mobilitat obligada i generada 
A partir de l’Enquesta de Mobilitat Obligada de l’any 2001 (EMO’2001) s'han pogut obtenir 
dieferents conclusions que es detallen a continuació: 
 
Vilassar de Mar té una baixa autocontenció ja que només el 32% dels ocupats treballen al 
mateix municipi. Aquest fet que explica el baix nombre de desplaçaments interns en 
comparació amb els generats, 2655 viatges interns enfront dels 6358 generats. Els 
desplaçaments generats són aquells que tenen com a origen Vilassar de Mar i destí un punt 
fora del municipi. En aquest escenari el nombre de viatges a peu és molt baix (0,3%), la gran 
majoria de desplaçaments a fora de Vilassar de Mar es realitzen en vehicle privat (55,8% dels 
viatges totals generats). En canvi, l’ús del transport públic o els desplaçaments amb més d’un 






mode de transports tenen una importància relativa ja que signifiquen el 26,6% i el 5,2% 
respectivament dels desplaçaments totals generats. 
 
Pel que fa els viatges que tenen com a destinació Vilassar de Mar i l’origen en un altre 
municipi, la gran majoria de desplaçaments es fan mitjançant el vehicle privat (78,8%) i només 
un 15,3% dels viatges es realitzen en transport públic. 
 
A Cabrils l’índex d’autocontenció (residents ocupats al municipi respecte de la població 
resident ocupada) i el d’autosuficiència (residents ocupats al municipi respecte dels llocs de 
treball localitzats) són baixos tot i que estan augmentant. A més a més, hi ha una tendència a 
ocupar els nous llocs de treball del municipi pels propis residents que fins ara s’havien de 
desplaçar a altres municipis de la comarca o de la regió metropolitana. D’aquesta manera 
s’està reduint el nivell de dependència de Cabrils respecte del territori circumdant. Tanmateix, 
el nombre de persones que es desplacen diàriament per treballar fora també ha augmentat, 
per tant, s’ha incrementat la mobilitat entre el lloc de residència i el lloc de treball situat fora 
del municipi.  
 
A partir de les dades de l’EMO, podem saber que l’any 2001 es produïen de mitjana al municipi 
de Cabrils 3607 desplaçaments diaris, la majoria dels quals es realitzaven en vehicle privat 
(2565 viatges). Fins i tot, en el cas de la mobilitat interna, el mode de transport més utilitzat és 
el vehicle privat (284 desplaçaments dels 575 totals) per sobre dels 218 desplaçaments a peu.  
 
Comparant les distribucions modals de Cabrils amb les de Vilassar de Mar s’aprecia que tant en 
la mobilitat interna com en el total de desplaçaments hi ha un ús major, en percentatge, del 
vehicle privat a Cabrils. El fet de que a Cabrils hi hagi un tant per cent menor de desplaçaments 
a peu respecte a Vilassar de Mar és degut a la configuració urbanística de Cabrils, aquest és un 
municipi amb major superfície que Vilassar de Mar i menor densitat d’habitants per km2, de 
fet, hi ha algunes urbanitzacions que estan força aïllades i l’ús del vehicle privat o transport 
públic esdevé imprescindible per accedir al lloc de treball o estudi.  
 
Cal destacar el baix nombre de viatges en transport públic atrets i generats a Cabrils (360 
desplaçaments dels 3607 totals). Si comparem els percentatges d’ús de transport públic en els 
desplaçaments atrets i generats de Cabrils amb els de Vilassar de Mar, es pot observar que la 
població de Vilassar de Mar és més propensa a agafar el transport públic que la de Cabrils. Un 
dels principals motius que provoquen aquesta diferència d’ús de transport públic entre Cabrils 
i Vilassar de Mar està relacionat amb el fet que hi ha un servei de transport públic potent com 
el de Rodalies de RENFE que connecta Vilassar de Mar amb la resta del Maresme i Barcelona 
amb trens que surten cada 10 minuts aproximadament. En canvi, per accedir a l’estació de 
ferrocarril de Vilassar de Mar des de Cabrils és necessari utilitzar més d’un mode de transport. 
Si es té en compte que les persones consideren que el temps d’espera és major que el temps 
de viatge i que volen utilitzar el menor nombre de mitjans de transport possibles, és lògic 
esperar que a Cabrils hi hagi un major tendència a agafar el vehicle privat que a Vilassar de 
Mar. 
 






Donat el caire general de les enquestes de mobilitat extretes de l'IDESCAT, s'ha cregut 
convenient dur a terme unes enquestes de mobilitat que permetin avaluar els desplaçaments i 
els diferents modes de transports utilitzats pels usuaris en el tram actual del passeig projectat. 
 
Cal tenir en compte que aquesta enquesta s'ha efectuat excloent-hi els vehicles privats atès 
que és primordial estudiar la mobilitat dels usuaris que utilitzen l'actual vorera/voral per 
desplaçar-se i quantes persones decideixen optar pel bus. 
 
Dels resultats de l'enquesta s'extreu que la meitat de la gent enquestada utilitza més d'un 
mode de transport, sent un d'ells l'autobus. D'altra banda, hi ha un 28% dels desplaçaments 
que s'efectua caminant i tan sols un 6% en bicicleta. L'objectiu d'aquest PFC és que part dels 
usuaris que utilitzen el vehicle motoritzat passin a ser usuaris del passeig un cop enllestit el 
projecte de condicionament de la carretera BV-5022. 
 
Un altre punt a destacar són les diferències entre les dades dels estudis de mobilitat de 
l'IDESCAT i els dels resultats de l'enquesta del present projecte.  Si es comparen les dades dels 
estudis s'observa que a les estadístiques de l'IDESCAT amb mostres de milers de persones 
diuen que hi ha menys persones que es desplacin a peu que les contemplades a l'enquesta 
pròpia d'aquest PFC. En el cas del transport públic tampoc es manté la proporció de 
desplaçaments entre Vilassar de Mar i Cabrils. Tot i aquestes incoherències, cal tenir en 
compte que les enquestes de mobilitat de l'IDESCAT englobaven tots els desplaçaments en 
funció del municipi, en canvi, en aquest projecte l'essencial és conèixer en detall la mobilitat 
dins el sector d'estudi (BV-5022). Per tant, alhora de dissenyar el passeig contemplat pel 
projecte, s'ha donat prioritat a les dades extretes de les enquestes d'elaboració pròpia.  
 
En l'estudi de mobilitat també s'han determinat el nombre de viatges generats provocats pels 
futurs creixements urbanístics de Cabrils i Vilassar de Mar i el desenvolupament de les 
activitats econòmiques, noves zones verdes, espais lliures i equipaments que contemplen els 
planejaments urbanístics (POUM de Cabrils i PGOU de Vilassar de Mar) i les seves 
modificacions puntuals. La següent taula resum (taula 5.1.) mostra els desplaçaments interns i 
externs generats pels dos municipis segons el mode de transport i considerant la tendència cap 
a una mobilitat sostenible. 
 
Municipi Tipus de viatge A peu/bicicleta Transport públic Vehicle privat 
Vilassar de Mar 
Viatges interns 1938 237 664 
Viatges externs 153 913 1978 
Viatges totals 2091 1150 2642 
Cabrils 
Viatges interns 3627 580 1884 
Viatges externs 222 2220 4958 
Viatges totals 3849 2799 6842 
 
 
Taula 5.1. Distribució modal dels viatges generats pels sectors de desenvolupament de 
Cabrils i Vilassar de Mar seguint el model sostenible.  






A partir de la taula 5.1. es pot veure que un cop finalitzats els sectors de desenvolupament, la 
previsió contempla que la majoria de desplaçaments generats es realitzaran en vehicle privat 
tant a Cabrils com a Vilassar de Mar.  
 
Es recorda que les dades de la taula 5.1. són les corresponents a tots dos municipis, no només 
a la zona d'estudi, i tenint en compte una futura mobilitat sostenible, per tal que això sigui 
possible és necessari crear una bona xarxa d’itineraris per a bicicletes i vianants que connecti 
els centres d’atracció de viatges i el transport públic, millorar el servei d’autobusos, i alhora 
desenvolupar una campanya per motivar a la societat en l’ús de la bicicleta com a mitjà de 
transport i oci.  
 
Per últim, és interessant determinar el nombre de desplaçaments amb bicicletes o a peu entre 
Vilassar de Mar i Cabrils. Analitzar aquests dos modes és difícil atès que a l’estudi de mobilitat 
obligada la bicicleta s’incloïa al mode de transport “vehicle privat” mentre que en l’estudi de 
mobilitat generada la bicicleta i els vianants estaven al mateix grup. Per aquest motiu, s’han 
considerat una sèrie d’hipòtesis que ens permeten calcular de manera aproximada el nombre 
de viatges a peu o amb bici entre Cabrils i Vilassar de Mar. 
 
Si es tenen en compte els nous viatges generats com a conseqüència del desenvolupament 
dels nous sectors, una futura mobilitat sostenible, per tant amb una bona xarxa per a bicicletes 
i vianants, i es fan unes hipòtesis que es poden trobar a l'Annex 4: Estudi de mobilitat, s'obté 
que hi ha un total de 962 desplaçaments a peu i 32 amb bicicleta. 
 
5.2. Demanda potencial de ciclistes i vianants 
Donada les imprecisions associades al càlcul dels desplaçaments a peu i amb bicicleta actuals i 
futurs, s'ha decidit analitzar la demanda potencial d'usuaris del nou espai previst mitjançant la 
metodologia del document "Criteris d'avaluació de propostes d'actuació que millorin les 
condicions per a vianants i ciclistes a la xarxa de carreteres de la Diputació de Barcelona". 
 
A la següent taula es mostra la demanda màxima fruït de les diferents combinacions de les tres 
demandes considerades (demanda potencial de vianants i ciclistes entre dos nuclis urbans, 
entre un nucli urbà i un polígon industrial i un nucli i un recorregut).  
 









Mobilitat obligada 33 345 
 559 
934 
Mobilitat no obligada 181 
  
No feiner 
Mobilitat obligada 7 
  934 





Es conclou, per tant, que la demanda potencial d'aquesta via per a vianants i ciclistes és de 934 
viatges a peu/bici per dia. Si es considera la repartició modal de l'àrea metropolitana de 
Taula 5.2. Demanda potencial dels municipis de Vilassar de Mar i Cabrils. 






Barcelona (1% desplaçaments amb bicicleta i 33,2% a peu) s'obté que hi ha un total de 27 
desplaçaments amb bicicleta entre Vilassar de Mar i Cabrils, i 907 viatges a peu. 
 
Aquesta demanda potencial s'ha obtingut seguint la metodologia proposada pels "Criteris 
d'avaluació de propostes d'actuació que millorin les condicions per a vianants i ciclistes a la 
xarxa de carreteres de la Diputació de Barcelona", i el valor resultant és pren com una 
predicció aproximada i factible, però cal recordar que aquesta metodologia és força recent, no 
contempla alguns factors com ara el pendent del traçat o la intermodalitat, és a dir, com el nou 
passeig està connectat amb el transport públic. Tot i així, resulta sorprenent veure que els 
resultats de la demanda potencial mitjançant el document de la Diputació (907 desplaçaments 
a peu i 27 amb bicicleta) són molt similars als resultats obtinguts sumant els usuaris actuals i 
els usuaris que es generaran un cop es desenvolupin els sectors previstos pels plans d'actuació 
(962 desplaçaments a peu i 32 amb bicicleta) en cas que es segueixi una tendència sostenible, 
fet que només és possible si es planeja un nou repartiment de l’espai viari en favor de les 
bicicletes i els vianants i es col·loquen arbres i elements de mobiliari urbà que contribueixin a 
augmentar la qualitat urbana dels municipis i a crear un espai per on passejar. Per tant, donat 
la similitud dels resultats obtinguts es considera encertada la previsió  d'una demanda de 907 
desplaçaments a peu i 27 amb bicicleta, i podrà servir de base pel disseny del passeig i 
repartiment de l'espai. 
 
5.3. Propostes dels Plans d'Ordenació 
Tant el POUM de Cabrils com el PGOU de Vilassar de Mar contemplen xarxes d’itineraris per a 
vianants i bicicletes que connectin els diferents centres d’atracció i fomentar la mobilitat 
sostenible.  
 
A partir dels criteris establerts pel Decret 344/2006 de regulació dels estudis d’Avaluació de la 
Mobilitat Generada es conclou que la xarxa d’itineraris principals per a vianants ha de ser el 
més recte i natural possible i ha de permetre caminar d’una forma còmode i segura a tots els 
ciutadans, incloent-hi les persones amb mobilitat reduïda.  
 
A més a més es proposa que sempre que es pugui es posi arbrat, per tal de millorar les 
condicions dels vianants, sobretot a l’estiu quan el sol afecta físicament la mobilitat a peu. 
 
L’”Estudi d’avaluació de mobilitat generada de la Modificació puntual del PGOU al sector el 
Barato de Vilassar de Mar” proposa una xarxa d’itineraris principals per a vianants que uneixin 
aquest sector amb els pols d’atracció de desplaçaments del municipi de Vilassar de Mar, de 
manera que en aquestes vies, els vianants tinguin la prioritat i es puguin sentir segurs. 
  
Tot i que no s’inclogui dins de la proposta de xarxa per a vianants del municipi de Vilassar de 
Mar, el “Projecte d’urbanització per adequar com a vial urbà el tram de l’actual carretera de 
Cabrils BV-5022, entre la carretera N-II fins a l’altura del carrer Santa Maria, i d’altres Vials del 
seu entorn” aprovat definitivament el 23 de maig del 2013, proposa unes actuacions que 






milloren la xarxa per a vianants i que condicionen el projecte. Els objectius principals del 
projecte són: 
- Millorar la seguretat de la carretera de Cabrils (BV-5022), tant pel que fa a vianants 
com a vehicles. 
- Millorar l’accessibilitat dels vianants redefinint les voreres i guals en uns carrers 
molts cèntrics del municipi. 
- Millorar la permeabilitat en el nucli antic, d’aquesta forma es vol facilitar el comerç 
i el passeig entre marges de la riera unint millor el nucli antic dret (on s’ubiquen 
l’església, el mercat i l’ajuntament) amb el nucli esquerre (on es situen el CAP, 
l’institut i la biblioteca). 
 
Un altre projecte a tenir en compte és el “Projecte d’intersecció a la cruïlla de la carretera BV-
5022 i l’Avinguda Carles III de Vilassar de Mar”. Aquest projecte té, per una banda, la finalitat 
de connectar el barri de les Pinedes amb la trama urbana situada al marge esquerre de la Riera 
de Cabrils; i per l’altra, desviar part del trànsit de Cabrils, pel carrer Lluís Companys cap a la 
carretera N-II, i així pacificar l’actual carretera BV-5022, i poder-la transformar en una via 
urbana.  
 
També es preveu en un futur, convertir el tram sud de la carretera de Cabrils (BV-5022) en una 
via de sentit únic, el que augmentaria la capacitat de la cruïlla. A més a més, si la branca sud de 
la BV-5022 esdevé una via de sentit únic es poden ampliar l’amplada de les voreres potenciant 
aquest carrer com a un important eix de vianants que vertebri la trama urbana de Vilassar de 
Mar de nord a sud. 
  
D’altra banda, l’”Estudi d’avaluació de la mobilitat generada del POUM de Cabrils” proposa una 
xarxa amb la finalitat de connectar el nucli urbà amb els municipis veïns, les diferents 
urbanitzacions, equipaments i polígons industrials. En general, els traçats són el més rectes i 
naturals possibles ja que la xarxa d’itineraris principals per a vianants s’estructura entorn a la 
riera de Cabrils des d’on parteixen la resta de carrers que conformen la xarxa. Tot i així, les 
condicions orogràfiques del municipi, la xarxa de carrers existents així com la ubicació dels 
centres interès (equipaments, parades de transport, etc) comporten que alguns dels itineraris 
transcorrin per carrers amb pendents superiors al 8%. 
 
El disseny de la xarxa de bicicletes de Cabrils i Vilassar de Mar té l’objectiu de  permetre l’accés 
en bicicleta als diferents d’equipaments tenint especial atenció amb els centres escolars i 
esportius, connectar els creixements urbans amb els centres urbans i municipis veïns, i en 
definitiva, fomentar la mobilitat sostenible. 
 
L’”Estudi d’avaluació de mobilitat generada de la Modificació puntual del PGOU al sector el 
Barato de Vilassar de Mar”  proposa una xarxa d’itineraris per a bicicletes que permeti fer que 
aquest mode de transport sigui competitiu en els desplaçaments diaris de mitjana distància 
envers el vehicle privat. La xarxa d’itineraris per a bicicletes proposada per la Modificació 
puntual del PGOU “El Barato” de Vilassar de Mar connecta diferents sectors urbanitzats amb 
diferents centres d’atracció (la biblioteca, el mercat, dues escoles, l’ajuntament i l’estació de 






ferrocarrils de Rodalies). Per tant, és d’esperar que un cop enllestida la xarxa d’itineraris per a 
bicicletes i vianants, el nombre de desplaçaments en cotxe disminueixi en favor de modes de 
transport més sostenibles (a peu i bicicleta).  
 
Pel que fa a Cabrils, aquest no disposa d’una xarxa ciclista per a cobrir els desplaçaments 
quotidians, no existeix cap carril bici ni zona 30. Això es deu, en bona part, a les condicions 
orogràfiques que limiten el seu desenvolupament.  
 
D’acord amb objectius a satisfer, la xarxa ciclista dissenyada pel municipi de Cabrils es basa en: 
- La creació de carrils bicis. Aquesta xarxa ciclista té com a espina dorsal un carril bici 
que transcórrer paral·lel a la riera de Cabrils i arriba fins al camp de futbol. 
- La cohabitació de vehicles i bicicletes al carrer de Can Tosca, d’aquesta manera 
existeix un itinerari pedalable que enllaça amb Vilassar de Dalt. 
- La cohabitació entre la bicicleta i els vianants en els carrers de prioritat invertida 
del nucli antic. 
 
Tenint en compte les xarxes d’itineraris existents per a bicicletes i vianants i les xarxes  
proposades en els Plans d’Ordenació, així com els projectes previstos, es pot definir un plànol 
que contempli aquests espais destinats a la mobilitat sostenible. A les figures 5.1. i 5.2. es 
poden veure totes les xarxa d’itineraris previstes i existents per a bicicletes i vianants 
respectivament. En el cas de la xarxa per a vianants només s’han traçat els itineraris principals, 
és a dir, els que contemplen voreres de més de 2 metres d’amplada o on la calçada i la vorera 
estan al mateix nivell i els vianants tenen prioritat. A més, només s’inclouen els itineraris que 
connecten centres d’atracció de viatges, per aquest motiu, alguns carrers d’urbanitzacions 
noves amb voreres de més de 2 metres d’ampla no s’han tingut en compte.  
 
A partir de les figures 5.1. i 5.2. s’observa ràpidament que les xarxes previstes resolen la 
dependència del vehicle privat en quant a desplaçaments interns, sobretot en el cas de Vilassar 
de Mar, ja que la nova xarxa uneix perfectament les diferents urbanitzacions amb els centres 
d’atracció (el mercat, escoles, instituts, la biblioteca, l’ajuntament i l’estació de ferrocarrils) i 
s’aconsegueix unir el nucli antic situat a la dreta de la riera amb el nucli esquerre. En el cas de 
Cabrils, la xarxa d’itineraris per a bicicletes és més simple que la de Vilassar de Mar ja que 
senzillament segueix paral·lela a la carretera BV-5022 i no aconsegueix connectar les 
urbanitzacions amb els centres d’atracció de viatges, això és degut a les condicions 
orogràfiques del municipi, on bona part dels sòls tenen un pendent superior al 5%. Per contra, 
la xarxa d’itineraris per a vianants sí que aconsegueix unir punts d’atracció atès que la xarxa 
inclou l’ajuntament, la biblioteca, les escoles i els polígons industrials de la “Baileta-Can Xinxa” 
i “Els Garrofers”. 






 Figura 5.1. Plànol de la futura xarxa d’itineraris per a bicicletes a Cabrils i Vilassar de Mar. Fonts: ICC, Plans 
d’Ordenació de Cabrils i Vilassar de Mar i els projectes previstos de la cruïlla BV-5022 amb l’Av. Carles III i 
l’adequació de la branca sud de la BV-5022 com a vial urbà .  






 Figura 5.2. Plànol de la futura xarxa d’itineraris per a vianants a Cabrils i Vilassar de Mar. Fonts: ICC, Plans 
d’Ordenació de Cabrils i Vilassar de Mar i els projectes previstos de la cruïlla BV-5022 amb l’Av. Carles III i 
l’adequació de la branca sud de la BV-5022 com a vial urbà .  






A la figura 5.2. es pot veure que actualment Vilassar de Mar té una bona cobertura en 
itineraris per a vianants amb voreres majors als 2 metres, en canvi, Cabrils té molt pocs trams 
on l’amplada mínima útil de les voreres sigui major als 2 metres. Pel que fa a la xarxa 
d’itineraris per a bicicletes actual (figura 5.1.), ambdós municipis presenten importants 
deficiències ja que no asseguren la connectivitat de les urbanitzacions amb els centres 
d’atracció de viatges.  
 
La xarxa d’itineraris per a bicicletes proposada pel municipi de Cabrils no aconsegueix 
connectar les diferents urbanitzacions amb els punts d’interès degut a que els elevats 
pendents dificulten la mobilitat amb bicicleta, i per tant, no es considera convenient construir-
hi carrils bici. En consegüent, la xarxa proposada que té com a espina dorsal un carril bici que 
transcórrer paral·lel a la riera de Cabrils des del pont que creua la C-32 fins al camp de futbol, 
es considera adequada atès que assegura la connectivitat entre alguns centres d’atracció 
importants com ara les escoles i els polígons industrials de la “Baileta-Can Xina” i “Els 
Garrofers”. 
 
D’altra banda, la xarxa d’itineraris per a bicicletes prevista pel municipi de Vilassar de Mar 
(figura 5.1.), tot i ser més extensa i completa presenta un petit problema. Malgrat que aquesta 
xarxa aconsegueix assegurar la connectivitat amb els centres d’atracció de viatges, la xarxa 
d’itineraris per a bicicleta del nucli urbà a l’esquerra de la riera no té una bona connexió amb el 
nucli de la dreta formant dues xarxes aïllades, i per tant, no es compleix el principi de 
continuïtat de les xarxes. 
 
Un altre problema associat a aquestes xarxes és que actuen de manera intramunicipal i aïllada, 
és a dir, afavoreixen la mobilitat sostenible en quant a desplaçaments interns. Per aquest 
motiu, es considera convenient que aquest projecte connecti les dues xarxes previstes 
fomentant la mobilitat sostenible entre Cabrils i Vilassar de Mar, d’aquesta manera els 
ciutadans de Cabrils també podrien desplaçar-se als centres d’atracció del municipi de Vilassar 
de Mar i viceversa, sense que l’ús del vehicle privat fos essencial per a moure’s. 
 
A l'Annex 4: Estudi de mobilitat  es pot trobar més informació relativa a la mobilitat obligada, 
generada i càlcul de la demanda potencial. 
 
     6. Solució proposada 
La proposta del present projecte és la que uneix els dos municipis amb un tram recte al llarg de 
la BV-5022, per tant, el més ràpid. El nou espai destinat a les bicicletes i als vianants proposat 
pel present projecte tindrà sempre un pendent menor al 5%  (el pendent mitjà de l'espai vial 
proposat és de 3,65%) complint per tant el "Codi d'Accessibilitat", excepte en un tram reduït 
(de 100 metres aproximadament) on s’incrementa fins arribar al 9%. Aquest tram correspon a 










A continuació es mostra un plànol amb el nou espai proposat pel projecte i el punt i la direcció 
de diferents fotografies sobre els diversos trams on es vol dur a terme l’actuació. A més a més, 






Figura 6.1. Plànol del traçat el nou espai proposat pel present projecte dividit en trams. S’inclouen les posicions i 
les direccions de les fotografies representatives de cada un dels trams. Font: ICC. 






El tram 1 (figura 6.1.) connecta la futura zona verda del Pla parcial d’”El Barato” amb el polígon 
industrial de “Els Garrofers”. A la figura 6.2. es pot veure la situació actual on s’ubicarà la zona 
verda de “El Barato”, mentre que la figura 6.3. mostra l’actual vorera que, tot i ser de més de 2 






El tram 2 (figura 6.1.) és el que creua l’Avinguda del Progrés. En aquest tram es contemplen 
dues alternatives, ambdues passen per una desviació de la BV-5022 que enllaça la carretera 
amb l’Av. del Progrés connectant així els municipis de Cabrils i Vilassar de Mar amb la zona 
industrial de “Els Garrofers”. La primera alternativa, indicada amb blau a la figura 6.1., es situa 
a la part est de la BV-5022, aquesta alternativa passa per demolir algunes parets i altre 
mobiliari de propietat privada (figura 6.4.). D’altra banda, l’alternativa 2, indicada amb  vermell 
a la figura 6.1., no requereix cap demolició ja que el nou espai passaria per una zona ocupada 
per vegetació poc abundant, tanmateix, aquesta alternativa només és factible si s’inclouen dos 






Figura 6.4. Vista de la ubicació de l’ Alternativa 1. 
Veure la posició i direcció de la fotografia a la 
figura 6.1. 
Figura 6.5. Vista de la ubicació de l’ Alternativa 2. 
Veure la posició i direcció de la fotografia a la 
figura 6.1. 
 
Figura 6.2. Vista de la ubicació de la futura 
zona verda d’”El Barato” de Vilassar de Mar. 
Veure la posició i direcció de la fotografia a la 
figura 6.1. 
Figura 6.3. Vista de l’espai viari entre el nucli urbà 
de Vilassar de Mar i el polígon industrial “Els 
Garrofers”. Veure la posició i direcció de la 
fotografia a la figura 6.1. 






El tram 3 fa referència al pont de la BV-5022 que travessa la C-32 (figura 6.6.). En aquest tram 
també tenim dues alternatives de traçat que senzillament són la continuació de les alternatives 
anteriors. En aquest tram, el nou espai destinat a les bicicletes i als vianants passarà per un 
dels marges del pont i serà necessària una ampliació de la vorera mitjançant una mènsula o 
voladís per tal que els usuaris transitin amb seguretat i confort de manera segregada a la 














Els trams 4 i 5 uneixen el pont que passa per sobre la C-32 amb els afores de Cabrils, al voltant 
d’aquests trams hi trobem zones verdes de reserva i zones dedicades a l’activitat agrària. Tant 
a la figura 6.7. com a la figura 6.8. es pot observar la zona verda de reserva (zona ornamental o 





El tram 6 correspon al sector del projecte que ocupa part del jardí del Laboratori 
Agroalimentari. A la figura 6.9. es pot veure que l’actual vorera és molt estreta (0,5 metres 
aproximadament). En consegüent, en aquest tram cal expropiar part del terreny del Laboratori 
Agroalimentari tot i que no és necessària cap demolició d’edificis. 
 
Figura 6.6. Vista del pont de la BV-5022 que travessa la C-32 per sobre. 
Veure la posició i direcció de la fotografia a la figura 6.1. 
 
Figura 6.8. Vista del tram 5. Veure la posició i 
direcció de la fotografia a la figura 6.1. 
 
Figura 6.7. Vista del tram 4. Veure la posició i 
direcció de la fotografia a la figura 6.1. 










El tram 7 és el que connecta el Laboratori Agroalimentari amb el nucli urbà de Cabrils. A la 
figura 6.10. s’observa que en aquest tram no hi ha vorera i els vianants estan obligats a 
transitar pel voral. El tram sense vorera (tram 7 a la figura 6.1. és el més extens de tot el 
projecte). A la figura 6.11 s’observa el punt on acaba l’espai públic destinat a bicicletes i 
vianants proposat pel projecte. S’ha triat aquest punt com a fi de l’itinerari per a bicicletes i 
vianants perquè aquest tram (tram 7) no té voreres, i en consegüent, és un tram insegur que 
necessita ser condicionat i millorat per tal de segregar-lo de la calçada. A més, el final del tram 
7 és el punt on comença el municipi de Cabrils i el Passeig de Cabrils que transcorre paral·lel a 
la carretera BV-5022 i permet la circulació segura de vianants i ciclistes. És important ressaltar 
que l’espai públic destinat a les bicicletes i vianants d’aquest projecte coincideix amb part de 







Figura 6.9. Vista del tram 6 corresponent a la zona del Laboratori 
Agroalimentari. Veure la posició i direcció de la fotografia a la figura 6.1. 
 
Figura 6.10. Vista del tram 7. Tram on no hi ha 
voreres. Veure la posició i direcció de la 
fotografia a la figura 6.1. 
Figura 6.11. Vista del la fi del tram 7. A la dreta 
s’aprecia el Passeig de Carbils, mentre que a 
l’esquerra s’observa la BV-5022 i el cartell d’entrada 
a Cabrils. Veure la posició i direcció de la fotografia 
a la figura 6.1. 






Tot i que no intervingui en el traçat del nou espai destinat a bicicletes i vianants, és important 
recordar la presència del transport públic, per aquest motiu, també es considera convenient 
integrar les parades dels autobusos amb la xarxa proposada pel projecte, per fer-ho caldrà 
millorar les condicions actuals de les parades instal·lant-hi marquesines ben il·luminades i 
millorar-ne l’entorn. 
 
Per últim, cal esmentar el tram 8 (figura 6.1.) que correspon a l’Avinguda Carles III de Vilassar 
de Mar i que permetria connectar les xarxes previstes d’itineraris per a bicicletes a les dues 
bandes de la riera. Aquest projecte no duu a terme cap disseny ni estudi d’aquest tram perquè 
està separat del traçat que unirà Vilassar de Mar i Cabrils i presenta unes característiques molt 
diferents. Tanmateix, es vol fer èmfasis en la importància que tindria connectar el carrer Luís 
Companys i l’Av. Carles III.  A la figura 6.12. s’observa la distribució espacial actual de l’espai 
viari (Avinguda amb 1 carril per a cada sentit de circulació, 4 files d’aparcament i voreres d’uns 
















      7. Estudi d'alternatives 
L'estudi d'alternatives té com objectiu analitzar els diferents paràmetres que afecten de 
manera directa o indirecta a un determinat territori al voltant d'una actuació que es pretengui 
fer. Es plantegen dues alternatives del traçat per superar el pas de l'Avinguda del Progrés. 
També s'analitzen quatre alternatives en quant al repartiment del nou espai viari. S’han 
estudiat les alternatives per després fer un anàlisi multicriteri on s'han avaluat els criteris 
econòmics, funcionals i mediambientals. 
 7.1. Alternatives en funció del repartiment de l'espai públic 
La distribució de l'espai, el mobiliari urbà i la vegetació condiciona l'aspecte estètic i funcional 
del passeig proposat. En aquest apartat s'han considerat quatre alternatives en funció del 
repartiment de l'espai i la posició dels elements principals que configuren l'espai públic. 
Cadascuna d'aquestes alternatives presenta certes avantatges i desavantatges que en apartats 
posteriors s'analitzaran per tal d'escollir la millor opció.  
Figura 6.12. Vista de l’Av. Carles III de Vilassar de Mar. Veure la posició i 
direcció de la fotografia a la figura 6.1. 






Totes les alternatives conserven l'amplada actual de la calçada destinada al vehicle motoritzat 
(6,40 m) i incorporen un espai destinat a les bicicletes i als vianants, així mateix, totes les 
alternatives inclouen elements vegetals que permeten segregar els espais viaris en funció del 
mode de transport tot millorant la qualitat paisatgística i ambiental de l’espai urbanitzat.  
 
-  Alternativa a: Carril bici al mateix nivell que l'espai reservat als vianants sense separació 
vianants-ciclistes: Aquesta opció contempla una franja vegetal constituïda per arbres separats 
10 m i petits arbustos que segreguin l'espai destinat als vehicles motoritzats dels vianants i 
ciclistes, d'aquesta manera s'augmenta la seguretat i la confortabilitat dels usuaris del passeig.  
D'altra banda, aquesta alternativa no considera cap separació física entre el carril bici i la 
vorera destinada als vianants, únicament s'han utilitzat paviments de textures diferents per 
segregar els diferents usos; els vianants circulen per una vorera conformada per lloses de 
formigó mentre que els ciclistes es desplacen per sobre un ferm flexible constituït per una 
capa de 5 cm de mescla bituminosa sobre una capa de 25 cm de sòl-ciment. 
 
És habitual utilitzar colorants per aconseguir paviments de diferents tonalitats per tal de 
marcar l'espai destinat a les bicicletes. El color vermell s'aconsegueix mitjançant l'addició 
d'òxid de ferro al betum i el color verd s'aconsegueix amb l'addició de crom. No obstant, degut 
al seu elevat cost s'ha decidit emprar-lo únicament prop de les interseccions. 
 
A continuació es mostren dues imatges extretes d'una simulació 3D realitzada mitjançant 





-  Alternativa b: Carril bici al mateix nivell que l'espai reservat als vianants amb separació 
vianants-ciclistes: Aquesta opció és semblant a l'anterior en quant a distribució de l'espai viari 
atès que també contempla una franja vegetal constituïda per arbres i petits arbustos que 
segreguin l'espai destinat als vehicles motoritzats dels vianants i ciclistes. 
 
Tanmateix, aquesta alternativa difereix de l'anterior perquè considera una separació física 
entre el carril bici i la vorera destinada als vianants conformada per una franja vegetal de 96 
cm.  
Figura 7.1. Simulació 3D de l'Alternativa a. 
 
 
Figura 7.2. Simulació 3D de l'Alternativa a. 
 
 






A continuació es mostren dues imatges extretes d'una simulació 3D realitzada mitjançant 





- Alternativa c: Carril bici a diferent nivell que l'espai reservat als vianants: Aquesta 
alternativa contempla un carril bici al mateix nivell que la calçada dels vehicles motoritzats. En 
aquesta alternativa també es preveu una franja vegetal constituïda per arbres i petits arbustos 
que segreguin l'espai destinat vianants (vorera) de la resta de modes.  
 
L'espai destinat a les bicicletes està protegit mitjançant una sèrie de separadors sintètics que 
seran suficientment sòlids per tal d'evitar la intrusió dels vehicles que circulen per la calçada 
principal sobre la via reservada als ciclistes. Els separadors sintètics es col·locaran en un espai 
de 80 cm d'amplada entre el carril-bici i la calçada, d'aquesta manera s'incrementa la seguretat 
dels ciclistes. Es recorda que les recomanacions de la "Dirección General de Tráfico" fixen una 
separació entre carril-bici i calçada de 0,5 metres en zones urbanes i 0,8 metres en zones 
interurbanes. 
 
A continuació es mostren tres imatges extretes d'una simulació 3D realitzada mitjançant 















Figura 7.3. Simulació 3D de l'Alternativa b. 
 
 
Figura 7.5. Simulació 3D de l'Alternativa c. 
 
 
Figura 7.4. Simulació 3D de l'Alternativa b. 
 
 









- Alternativa d: Camí verd: Aquesta alternativa contempla un camí verd de 3,5 metres 
d'amplada amb una franja vegetal constituïda per arbres i petits arbustos que segreguin l'espai 
els ciclistes i vianants dels modes motoritzats. Aquesta franja vegetal té una amplada major a 
la de les anteriors alternatives (178 cm concretament). A més, es preveu una segona franja 
vegetal a l'altra marge del camí verd per tal de crear un espai aïllat envoltat de vegetació que 
permeti augmentar el confort dels usuaris.  
 
El paviment del camí verd consistirà en una llosa de formigó vibrat en massa HM-30 de 18 cm 
de gruix col·locat sobre una capa de 20 cm de tot-ú. Per tal d'obtenir un formigó de color verd 
s'ha decidit afegir una addició d'òxid de crom. 
 
A continuació es mostren dues imatges extretes d'una simulació 3D realitzada mitjançant 





A la següent taula es poden observar quines són les amplades i separacions amb les quals 
s'han dissenyat les alternatives en funció de la distribucó de l'espai. 
 
Figura 7.6. Simulació 3D de l'Alternativa c. 
 
 
Figura 7.9. Simulació 3D de l'Alternativa d. 
 
 
Figura 7.7. Simulació 3D de l'Alternativa c. 
 
 
Figura 7.10. Simulació 3D de l'Alternativa d. 
 
 






Paràmetre Alternativa a Alternativa b Alternativa c Alternativa d 
Amplada carril bici 220 cm 200 cm 230 cm - 
Pendent carril bici 2% 2% 2% - 
Amplada vorera 240 cm 200 cm 200 cm 350 cm 
Pendent vorera 2% 2% 2% 2% 
Amplada espai vegetació 116 cm 212 cm 116 cm 228 cm 
Llargada espai vegetació 1260 cm 1260 cm 1260 cm - 
Separació arbres 1000 cm 1000 cm 1000 cm 1000 cm 
Separació lluminàries 2000 cm 2000 cm 2000 cm 2000 cm 
Separació bancs 2000 cm 2000 cm 2000 cm 2000 cm 
Amplada total 629 cm 657 cm 663 cm 615 cm 
 
 
 7.2. Alternatives en funció del traçat 
A l'alçada del Polígon dels Garrofers es contemplen dues alternatives per unir el tram del pont 
de la BV-5022 que passa per sobre la C-32 amb el tram de la BV-5022 del municipi de Vilassar 
de Mar. Actualment, els vehicles motoritzats que circulen per la BV-5022 passen per un pas 
superior a l'Avinguda del Progrés, en canvi, els vehicles que volen accedir al polígon dels 
Garrofers es desvien per les rampes d'accés de la BV-5022. Aquestes rampes disposen d'unes 
voreres molt estretes o nul·les, de manera que els vianants es veuen obligats a circular per la 
vorada.  
 
A la figura 7.11. es poden veure els traçats de les dues alternatives. 
 
 
Figura 7.11. Plànol del traçat de les dues alternatives considerades per travessar l'Av. del Progrés i 
posició i número de les fotografies. Font: Google Maps. 
Taula 7.1. Paràmetres de l’espai viari de les diferents alternatives. 
 






7.2.1. Alternativa 1 
La primera alternativa, indicada amb blau a la figura 7.11., es situa a la part est de la BV-5022. 
Aquesta alternativa contempla ampliar l'estreta vorera de la rampa d'accés al polígon dels 
Garrofers (veure figura 7.12.), enderrocar el mur que separa l'aparcament d'un polígon 
industrial de la rampa, expropiar part de l'aparcament del polígon i construir un terraplè que 
permeti ampliar l'actual vorera fins els 2,4 metres. També es preveu l'execució d'un carril bici 
de 2,2 m d'amplada. En aquest tram es preveu la plantació de 7 arbres col·locats en escocells 







Pel que fa a la cruïlla de les rampes i l'Avinguda del Progrés, per evitar la demolició del mur de 
l'aparcament del polígon (veure mur de l'esquerra de la figura 7.13.) s'ha decidit mantenir 
l'amplada actual de la vorera de 2 metres i construir uns guals de vianants al mateix nivell de la 
calçada. D'aquesta manera, el pas de vianants que unirà les dues rampes de la BV-5022 tindrà 
una continuïtat major a l'actual atès que els usuaris actuals circulen per un pas de vianants a 
10 metres de l'encreuament (veure la figura 7.13.). 
 
El tram corresponent a la rampa que uneix el polígon dels Garrofers amb el punt de la BV-5022 
(veure figura 7.14.), requerirà una expropiació de parcel·les destinades a un aparcament del 
polígon industrial. En aquest tram, per evitar demolicions i altres sobre costos de l'obra, l'espai 
destinat a les bicicletes i vianants discorrerà més elevat que l'espai de la calçada per a vehicles 
motoritzats. En la part més propera al pont serà necessari ampliar el pendent del talús actual 
per tal d'enquibir el carril bici i la vorera al marge dreta de la calçada. En tot aquest tram 
l'amplada de la vorera serà de 2 m i l'amplada del carril bici serà també de 2m.  
Figura 7.12. Rampa d'accés a la zona industrial dels 
Garrofers. Murs que separen l'aparcament d'un 
polígon i la vorera. Veure la posició i direcció de la 
fotografia a la figura 7.11. 
Figura 7.13. Cruïlla entre les rampes i l'Av. del 
Progrés. Veure la posició i direcció de la fotografia a 
la figura 7.11. 













Per últim, el tram corresponent al pont de la BV-5022 que travessa la C-32 (veure figura 7.15.), 
la vorera del marge dret en direcció Cabrils serà ampliada mitjançant un voladís, de manera 
que es crearà un espai viari comú per a ciclistes i vianants de 2,7 metres d'amplada. 
 
7.2.2. Alternativa 2 
L'alternativa 2, indicada amb  vermell a la figura 7.11., no requereix cap demolició de murs ja 
que el nou espai passaria per una zona ocupada per vegetació poc abundant, a més a més, 
tampoc inclou cap expropiació. Tanmateix, aquesta alternativa només és factible si s’inclouen 
dos passos de vianants a la BV-5022, i per tant, es condiciona el trànsit de vehicles.  
 
Aquesta alternativa contempla ampliar l'estreta vorera de la rampa de sortida del  polígon dels 
Garrofers (veure figura 7.16.) fins els 2 metres. També es preveu l'execució d'un carril bici de 
2,2 m d'amplada. Per fer-ho, cal realitzar tasques de neteja, esbrossada, compactació i 
aportació de terres per obtenir una esplanada de suficient qualitat per construir-hi l'espai viari 
previst. En aquest tram es preveu el transplantament de les palmeres que s'observen a la 
figura 7.16. Un altre aspecte important d'aquest tram és el pas de vianants previst per a passar 
de l'espai viari previst al marge dret de la BV-5022 en direcció Cabrils al marge esquerre. 
Aquest pas de vianants serà de ressalt per tal de limitar velocitat dels conductors i millorar 
l’accessibilitat dels vianants. A més a més, donada l'elevada intensitat de trànsit de la carretera 
BV-5022 i la intensitat baixa-mitja de vianants i ciclistes, es proposa un semàfor accionable 
manualment per l'usuari que vulgui creuar la carretera. En aquesta tipologia de semàfors 
s'activa la fase verda al prémer un mecanisme. 
 
Figura 7.14. Rampa que uneix la zona 
industrial dels Garrofers amb el pont que 
passa per sobre la C-32. A la dreta s'observa 
l'actual aparcament d'un polígon on es 
preveu la vorera i el carril bici. Veure la 
posició i direcció de la fotografia a la figura 
7.11. 
Figura 7.15. Pont de la BV-5022 que travessa la C-
32.  Veure la posició i direcció de la fotografia a la 
figura 7.11. 










L'encreuament entre les rampes d'accés i sortida de la BV-5022 i l'Avinguda del Progrés (figura 
7.17.) es resol amb un pas de vianants que es situarà al pas superior de la riera de Carbils. 
 
El tram que correspon a la rampa d'accés al polígon dels Garrofers des de Cabrils (figura 7.18.) 
no disposa de cap vorera. Aquesta alternativa preveu ocupar part del terraplè actual 
mitjançant l'aportació de terres i la inclinació del pendent del talús per tal d'aconseguir una 















Per últim, el tram corresponent al pont de la BV-5022 que travessa la C-32 (veure figura 7.15.), 
la vorera del marge esquerre en direcció Cabrils serà ampliada mitjançant un voladís, de 
manera que es crearà un espai viari comú per a ciclistes i vianants de 2,7 metres d'amplada.  
 
Finalment, es construirà un altre pas de vianants anivellat amb la vorera a la part més propera 
de Cabrils a pocs metres de l'inci del pont que travessa la C-32. Aquest pas de vianants de 
ressalt permetrà als usuaris tornar al marge dret de la BV-5022 en direcció Cabrils, atès que és 
en aquets marge on hi ha l'espai viari previst sense alternatives. Aquest pas també constarà de 
semàfors accionables manualment per l'usuari per tal de creuar la carretera 
Figura 7.16. Vista de la ubicació de 
l’Alternativa 2. Veure la posició i direcció de la 
fotografia a la figura 7.11. 
Figura 7.17. Encreuament entre les rampes i l'Av. 
del Progrés. Veure la posició i direcció de la 
fotografia a la figura 7.11. 
Figura 7.18. Rampa d'accés al polígon dels 
Garrofers des de Cabrils. Veure la posició i direcció 
de la fotografia a la figura 7.11. 






7.3.    Anàlisi multicritèria 
En aquest apartat es volen avaluar les diferents alternatives des d'un punt de vista multicriteri. 
El mètode multicriteri destaca perquè permet la combinació d'elements d'anàlisi heterogenis 
amb un sistema d'homogeneïtzació. El mètode multicriteri consisteix en aproximar-se al 
màxim a la solució òptima en funció de la importància dels valors estudiats.  
 
Concretament, per aquest treball acadèmic s'utilitzarà MIVES (Modelo Integrado de Valor para 
Evaluaciones Sostenibles) desenvolupada pel Departament d'Enginyeria del Terreny, 
Cartogràfica i Geofísica de la UPC. MIVES és un model (i eina informàtica lliure) d'ajuda en presa 
de decisions de tot tipus, no cal que siguin relatives a la sostenibilitat. 
 
La metodologia MIVES es basa en la teoria de la utilitat multiatribut i l'anàlisi de valor per tal de 
comparar diferents alternatives i escollir-ne la millor mitjançant un rigorós procés de 
jerarquització, avaluació, valoració, ponderació i agregació.  
 
Per a l'anàlisi de les alternatives s'han escollit els següents requeriments: El mediambiental, 
l'econòmic i el funcional. 
 
Requeriment mediambiental: Engloba els criteris directament relacionats amb les afeccions al 
medi que suposa la construcció del passeig. Alguns dels criteris considerats per aquest 
requeriment són l'ocupació del terreny, les emissions de CO2 i la vegetació. 
 
Requeriment econòmic: Valoren els costos i beneficis que tenen, únicament, caràcter 
econòmic (costos de construcció, manteniment, etc). 
 
Requeriment funcional: En aquest grup apareixen aquells criteris que fan referència a la 
infraestructura que s’ha dissenyat i a la seva execució. Es valoren aspectes com les 
característiques del traçat, l'aspecte estètic, la seguretat vial, les afeccions a serveis, propietats 
i usuaris i d’altres relacionats amb les obres de construcció del passeig. 
 
Cadascun dels requeriments tindrà un determinat pes específic a l’hora de ponderar les 
valoracions i, dins d’aquests, cada indicador també tindrà el seu corresponent pes específic. 
Per tal de valorar cadascun dels criteris que integren aquests requeriments, caldrà donar-los 
una puntuació en funció de si l’alternativa valorada resulta menys o més favorable pel que fa a 
aquell criteri. 
 
Un cop valorats tots els criteris per a cadascuna de les alternatives, es procedeix a la suma 
ponderada i al recompte final de valoracions. D’aquesta forma, l’alternativa que presenti una 
valoració major serà la més convenient per a la implantació a la zona d’estudi. 
 
A partir dels pesos assignats a l'arbre de requeriments i l'avaluació dels diferents indicadors 
per a totes les alternatives, es dedueix que, segons les anàlisis multicritèries efectuades 
mitjançant MIVES, l’alternativa a esdevé l’opció més adequada per executar en el present 






Projecte. A la figura 7.19. es pot observar que la puntuació total de l'alternativa a (0,81) és la 
millor opció en quant a distribució de l'espai per davant de les alternatives b (0,77), c (0,48) i d 
(0,69). A més, a la figura 7.20. es pot veure que l'alternativa a, malgrat no ser la millor opció en 






Pel que fa al traçat, segons les anàlisis multicritèries efectuades mitjançant MIVES, 
l’alternativa 2 esdevé l’opció més adequada per executar en el present Projecte. A la figura 
7.21. es pot observar que la puntuació total de l'alternativa 2 (0,59) és la millor opció en quant 
a traçat per davant de l'alternativa 1 (0,54). A més, a la figura 7.22. es pot veure que 
l'alternativa 2, malgrat no ser la millor opció en el requeriment ambiental sí que ho és en els 
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Figura 7.19. Puntuació total de les alternatives 














Puntuació total de les alternatives 
en funció del traçat 
Alternativa 1 
Alternativa 2 
Figura 7.21. Puntuació detallada de les 
alternatives en funció del traçat. 
 
Figura 7.20. Puntuació total de les alternatives en 
funció de la distribució de l'espai. 
 
Figura 7.22. Puntuació detallada de les 
alternatives en funció del traçat. 
 






A l'Annex 6: Estudi d'alternatives es pot trobar més informació sobre eles diferents 
alternatives, sobre els pesos utilitzats en l'arbre de requeriments i plànols detallats de les 
alternatives. 
 
    8. Ferms i paviment 
S’ha decidit executar una esplanada tipus E1 per ser la més econòmica i simple de les opcions, 
ja que no s’han de disposar capes de sòl estabilitzat ni de sol seleccionat. Per la formació dels 
terraplens amb sòls tolerables procedents de préstecs i una explanada de tipus E1, és necessari 
disposar una capa de 60 cm de sòl adequat de préstec a sobre del nucli de sòl tolerable. 
 
En aquells trams on actualment hi ha voral o vorera i està previst efectuar el nou espai viari es 
procedirà, en primer lloc, a realitzar les demolicions del paviment i murs i es transportarà a 
l'abocador els productes que resultin d'aquestes operacions. En aquests casos, s’escarificarà i 
compactarà el terreny fins a una densitat del 95% de l’assaig de Proctor Modificat. 
 
Pel que fa al ferm del carril-bici s'ha decidit emprar una capa de 5 cm de mescla bituminosa 
sobre una capa de 25 cm de sòl-ciment. Tenint en compte que la categoria del trànsit pesat és 
T42 i que la norma considera convenient emprar el menor nombre de capes possible, s'ha 
decidit utilitzar una única capa de rodadora de 5 cm de gruix de mescla bituminosa calenta 
tipus S-12 . Entre la capa sub-base de sòl-ciment i la capa de rodadora s'aplicarà un reg 
d'imprimació. 
 
D'altra banda, per a la pavimentació de la vorera es proposen unes lloses de terratzo llises de 
microgra per tal d’aconseguir una textura semblant a la pedra natural, unes dimensions de 




Per a la col·locació de les lloses de terratzo és fonamental una bona subbase i una correcta 
execució i col·locació de les lloses per tal de minimitzar els esforços i les deformacions. Per 
aquest motiu, un cop enllestida la coronació del terraplè utilitzat per a l'ampliació de la vorera, 
és procedirà a col·locar una base de formigó HM-20 amb un gruix de 10 cm.  
 
Figura 8.1. Llosa de terratzo grisa de 60x40cm i 5 cm de gruix.  
 
 






La col·locació de les lloses es farà directament sobre aquest formigó mitjançant un capa de 
morter 1:6 (morter M-5) sobre una capa de sorra de 2 cm de gruix. La part posterior de les 
rajoles s'impregnarà amb ciment i aigua per millorar-ne l'adherència. 
 
    9. Enllumenat públic 
El present projecte presenta una solució basada en làmpades de sodi d’alta pressió (VSAP), 
considerades les més adequades donat el seu bon rendiment lluminós i un contrast 
considerablement millor que el que ofereixen les de vapor de sodi de baixa pressió (VSBP), a 
més de presentar una alta eficiència lluminosa òptica i una vida mitjana molt llarga. 
 
Les lluminàries proposades, són les següents: 
 Lluminària DOVER 500 de la casa DW Windsor o similar amb làmpada de vapor de sodi 
d'alta pressió (VSAP) de 250W amb un flux lluminós de 33.300 lm i una temperatura de 














Els punts de llum es distribuiran de manera homogènia cada 20 metres il·luminant la superfície 
de la carretera i l'espai públic destinat a ciclistes i vianants, amb una disposició unilateral. Atès 
que la longitud del passeig contigu a la carretera BV-5022 previst és de 1460 metres s'hauran 
de col·locar un total de 73 punts de llum. 
 
Les columnes es col·locaran dins el tram de vegetació que separa la carretera de l'espai 
destinat als vianants a 40 cm de la vorada. En les zones on no hi hagi zona vegetal, les 
columnes es col·locaran a la vorera a 20 cm de la vorada.  
 
Aquest sistema d’il·luminació dóna com a resultat uns nivells d’il·luminació, uniformitat 
mitjana i uniformitat mínima que compleixen les recomanacions.  
 
Per tal de reduir costos s'aprofitarà, sempre que sigui possible, el cablejat i les rases de 
l'enllumenat actual. En aquells trams on actualment no hi hagi enllumenat les línies 
d'alimentació dels punts de llum seran subterrànies, amb cable concèntric de coure amb 
aïllament de PVC de 1000 volts, allotjades a l'interior de tubs corrugats de 100 mm de 
diàmetre. La posada a terra es durà a terme mitjançant un cable de coure nu de 35 mm2. 
Figura 9.1. DOVER 500 de 250W.  
 
 






També s'aprofitaran les 35 columnes de l'enllumenat actual de Cabrils i les 14 columnes del 
tram del polígon dels Garrofers atès que tenen una alçada i característiques semblants a les 
projectades. Per reutilitzar-les caldrà ubicar-les al lloc previst en els plànols d'enllumenat 
públic.   
 
Les 14 columnes de Vilassar de Mar no es podran reutilitzar perquè tenen dimensions 
diferents a les previstes en el present projecte. Per tant, es col·locaran 24 columnes de 8 m 
d’acer galvanitzat d’una sola peça tipus tubular de la casa DW Windsor o similar.  
 
A l'Annex 8: Enllumenat públic  es pot trobar més informació sobre les luminàries i l'estudi 
luminotècnic que s'ha dut a terme. 
 
    10. Drenatge 
El drenatge de la calçada es realitza superficialment degut al pendent transversal de la mateixa 
amb un bombeig del 2%, i que porta l’aigua caiguda fins la riera o fins les rigoles. Pel que fa a 
les voreres i al carril bici, es proposa una inclinació lateral del 2% cap a la via adjacent per tal 
que l'aigua pluvial es dirigeixi cap a la calçada. 
  
Actualment existeix una xarxa de clavegueram per evacuar les aigües pluvials a ambdós 
municipis. Aquesta consta de diferents embornals i col·lectors que segueixen el traçat de la BV-
5022. Degut a l'increment de superfície pavimentada s'ha realitzat un estudi per saber si els 
elements de captació d'aigua són suficients per evacuar les aigües pluvials o cal afegir més 
embornals.  
 
Un cop analitzat el cabal d'aportació de la pluja i la capacitat dels embornals actuals s'ha 
decidit ampliar el nombre d'embornals en tots tres trams. Els embornals es col·locaran a la 
línia de rigola, contigus a les vorades. Els embornals seran de tipus mixt amb reixa del model 
Barcelona (0,80x0,30 m). 
 
L'aigua recollida pels embornals es dipositarà a les arquetes o pous de recollida de formigó 
prefabricat mitjançant canonades PE de 250 mm de diàmetre que connectaran els col·lectors 
principals. 
 
Es preveu que els 8 embornals addicionals de Cabrils vagin acompanyats de pous de registre, 
atès que no hi ha pous de registre a la zona de Cabrils. A més, es considera important construir 
aquests pous per tal de facilitar l'accés a la xarxa de clavegueram i la neteja dels conductes. Els 
4 embornals previstos per a la zona de Vilassar de Mar es posaran en sèrie amb altres 
embornals i es connectaran als pous de registre existents. 
 
Els pous de registre constaran d'un marc i una tapa exterior de tancament en contacte amb la 
superfície exterior, de l'estructura pròpia del pou i de graons o escales per accedir al col·lector. 
 






Els 8 pous previstos al municipi de Cabrils s'ubicaran al centre del carril de la BV-5022 que va 
en direcció Cabrils, on hi ha el col·lector. 
 
Al Plànol 10. Xarxa de clavegueram es poden observar les ubicacions dels actuals embornals, 
col·lectors i pous de registre, així com els nous embornals i pous  previstos pel present 
projecte.  
 
    11. Mobiliari urbà, arbrat i passos de vianants 
El mobiliari urbà s’ha de situar de manera que redueixi al mínim les molèsties durant els 
desplaçaments dels vianants. 
 
La ubicació del mobiliari urbà ha de deixar sempre una banda de pas lliure mínima de 90 cm 
d’amplada i de 210 cm d’alçada per satisfer el Codi d'accessibilitat de Catalunya.  
 
D'altra banda, els elements que hagin de ser accessibles manualment han d’estar situats a una 
alçada d'entre 100 i 140 cm (papereres, semàfors accionables, etc.). Com a norma general, es 
recomana que tot tipus de mobiliari (senyals, vegetació, semàfors, papereres...) tingui els 
caires arrodonits i se situï a la part exterior de la vorera.  
 
A continuació es mostren els elements del mobiliari urbà que es disposaran al llarg del traçat 
del present projecte: 
 
Papereres: Les papereres s’han d’instal·lar sempre a una alçada de 90 cm, sense obstacles que 
sobresurtin del paràmetre on se situïn o que en dificultin l’accés o l’ús a les persones amb 
cadira de rodes. Es col·locarà  1 paperera cada 100 metres de longitud de via pública procurant 
que les papereres es situïn davant dels equipaments i espais enjardinats. 
 
Papereres per a excrements de gossos: Papereres específiques per als excrements de gossos 
amb bosses incloses. Es col·locaran 2 papareres d'aquesta tipus. Una al mig del passeig de la 

















Figura 11.2. Paperera per a excrements de 
gossos. Font: Web Benito. 
 
 






Parades d'autobús: Es col·locaran parades dotades amb marquesines a fi de facilitar als clients 
del transport públic una mínima protecció davant les condicions climatològiques adverses i el 
màxim confort: seients, enllumenat, paperera, plànol de la xarxa, mapa orientatiu dels voltants 
de la parada. La marquesina serà tancada per un sol costat, a l’alçada del qual es pararà el 
conductor del bus. Les parets de tancament no podran ser completament transparents, a 
menys que es senyalitzi la superfície amb elements opacs, per tal d’afavorir-ne la percepció per 
part de les persones amb disminució visual. 
 
Bancs: Són una part important del mobiliari urbà pensats per procurar un lloc de descans pels 
usuaris de la via. És important que els bancs tinguin respatller, braços i espai lliure sota el 
seient, per facilitar el moviment de seure i aixecar-se. S'ha decidit col·locar 1 banc cada 20 
metres. 
 









Aparcament de bicicletes: S'ha decidit instal·lar un aparcament de bicicletes al polígon 
industrial dels Garrofers perquè aquest polígon és un dels principals punts d'atracció de 
viatges. 
 
Seguint les mesures pel dimensionament d'aparcament de bicicletes proposades en l’annex II 
del Decret 344/2006 serien necessàries 123 places d'aparcament. Tanmateix, es considera que 
aquest nombre d'aparcaments de bicicletes és molt elevat i que alguns ciclistes potencials 
guardaran les bicicletes dins de les naus industrials. Per tant, es redueix el nombre a 58 
aparcaments de bicicleta (veure emplaçament a la figura 11.5). Es considera que si al cap d'un 
temps la demanda fos superior a l'esperada es podria incrementar l'oferta construint nous 
aparcaments. 
 














El sistema d’aparcament triat per a la via pública és l’universal en forma de “U” invertida, en 






Pel que fa a l'arbrat, la solució adoptada contempla una franja vegetal de 116 cm d'amplada 
constituïda per arbres separats 10 m i petits arbustos que segreguin l'espai destinat als 
vehicles motoritzats dels vianants i ciclistes, d'aquesta manera s'augmenta la seguretat i la 
confortabilitat dels usuaris del passeig. En alguns trams no serà possible col·locar la franja 
vegetal i, en lloc seu, es col·locaran escocells de 1x1 metres. 
 
Mitjançant l'ajuda del portal web http://verd-urba.diba.cat/ i la Guia per a la selecció 
d'espècies de verd urbà: arbrat viari es poden seleccionar les espècies més adequades per les 
característiques de l'espai, clima i funció de l'arbre. Els criteris que s'han imposat són: Zona 
climàtica costera amb forta exposició solar, frondosos i necessitat de poc espai per créixer. A 
més, es seleccionaran arbres de fulla perenne pel tram del passeig per crear una barrera visual 
que segregui els vehicles motoritzats de les bicicletes i els vianants durant tot l'any.  
 
Un cop consultades les espècies que millor s'adapten a les condicions del projecte s'ha decidit 
optar per xiprers blaus i tarongers agres al llarg de tot el passeig excepte en els punts on s'hi 
col·loquen escocells. Aquests dos arbres són frondosos i de tipus perenne de manera que 
s'aconsegueix una barrera visual durant tot l'any, en consegüent, els usuaris poden circular per 
l'espai viari amb seguretat i confort. D'altra banda, als escocells es col·locaran mèlies que són 
una mica més altes que els altres arbres mencionats anteriorment, de fet, poden assolir els 12 
metres, una alçada que podria afectar la correcta il·luminació de la vorera del passeig, en 
canvi, el tram on hi ha escocells té una vorera suficientment ampla (major als 2,4 metres del 
passeig), de manera que a la majoria de la vorera es donen els requeriments lumínics suficients 
que asseguren el confort i la visibilitat dels usuaris.  
Figura 11.6. Aparcament de bicicletes. 
Font: Web Benito. 
 
 
Figura 11.5. Emplaçament aparcament de bicicletes. 
 
 









La franja vegetal es completa amb arbustos i plantes frondoses d'altura mitjana (entre 1 i 1,5 
metres) per aconseguir una bona barrera visual entre la caçada i l'espai públic del present 



















Pel que fa als passos de vianants, s'ha decidit que els dos passos de vianants/bicicletes que 
creuen la BV-5022 incorporaran mesures reductores de la velocitat per tal de disminuir el 
nombre dels accidents i la seva gravetat. En canvi, els 3 passos de vianants restants seran 
passos convencionals, les característiques dels quals s'especifiquen als plànols i a l'Annex 13: 
Senyalització. 
 
Figura 11.7. Mèlia. 
 
 
Figura 11.8. Xiprer blau. 
 
 
Figura 11.9. Taronjer. 
 
 
Figura 11.10. Baladre. 
 
 
Figura 11.11. Elaegnus. 
 
 






Existeixen diverses mesures reductores proposades per la guia de Recomanacions de mobilitat 
per al disseny urbà de Catalunya. Pel present projecte s'ha optat per elevar la calçada, és a dir, 
crear un pas de vianants i bicicletes de ressalt. Aquesta mesura permet reduir la velocitat 
mitjana dels vehicles motoritzats fins a un 15%, fet que millora la seguretat dels usuaris que 
creuen el pas. A més, en els passos de vianants de ressalt s'inclouran semàfors accionables 
manualment degut a la baixa-mitja densitat de vianants i alta densitat de vehicles (veure figura 
11.12.). 
 
Per últim, també cal incloure franges senyalitzadores, és a dir, trams  de l'itinerari peatonal 
amb un paviment de textura diferent al de la resta d'itinerari, amb la finalitat d'avisar, orientar 
i dirigir a les persones cegues, amb deficiències visuals o amb greus problemes d'orientació. 
Les franges o bandes senyalitzadores s'utilitzen per indicar situacions singulars al llarg del 
recorregut per a vianants. Es recomana fer-ne ús quan hi hagi passos de vianants i parades 
d'autobús (veure figura 11.13.). 
 
Al Plànol 2. Elements del mobiliari urbà i arbrat es poden observar les ubicacions dels diferents 














   12. Xarxa de reg 
La xarxa de reg proposada està basada en un sistema de reg localitzat per degoteig amb 
connexió a la xarxa d'aigua potable existent. 
 
És important esmentar que l’arbrat proposat per a les voreres sense franja vegetal, és a dir els 
arbres que col·locats als escocells, són espècies que estan adaptades a climes com el de la 
zona. Aquestes espècies no requereixen reg, donat que són capaces d’abastir-se de l’aigua de 
la pluja, inclús de resistir períodes de sequera. En casos aquests períodes de sequera siguin 
massa llargs, els arbres poden ser regats durant els treballs habituals de neteja dels carrers. En 
canvi, les franges verdes constituïdes per tarongers, cupressus, arbustos i gespa, sí que 
requereixen un sistema de reg donat que no és possible mantenir-les únicament amb l’aigua 
provinent de la pluja.  
 
Figura 11.12. Emplaçament pas de 














Les àrees del projecte que necessiten reg per degoteig es divideixen en 3 zones aïllades. La de 
Vilassar de Mar, la zona de Cabrils entre el pont de la C-32 i l'esplanada de la Rescolsa i la zona 
de Cabrils que flanqueja els cultius de l'IRTA. Cadascuna d'aquestes zones s'alimentarà de 
manera independent a través de la xarxa actual d'aigua potable. 
 
El diàmetre de la xarxa primària s'abastirà de la xarxa d'aigua potable i s'utilitzarà una 
canonada de PE de 90 mm de diàmetre. 
 
La xarxa secundaria serà aquella que uneixi el bypass sectorial cap als elements de distribució 
d’aigua, és a dir, els ramals de degoteig. En el cas de la zona de Cabrils que flanqueja l'IRTA, 
amb un cabal total necessari de 3,13 m3/h  s'emprarà una canonada de 40 mm, mentre que 
per la resta de casos s'utilitzaran canonades PE 25 mm.  
 
La xarxa secundària estarà connectada als ramals de degoetig tupius Unitechline o equivalent, 
els quals tindran una separació dels forats de 0,33 mm, un diàmetre exterior de 16,1 mm i 
interior de 13,7 mm, un cabal de degoteig de 2,3 l/h i una pressió a l'entrada de 40 m.c.a. Les 
línies amb canonada Unitechline o equivalent es col·locaran únicament en les parts 
enjardinades, unides a l'inici i al final. 
 
Les instal·lacions elèctriques es realitzaran baix tub corrugat de doble capa, els conductors 
tindran un aïllament de tensió nominal de 1.000 V, amb una secció mínima de 2’5 mm.  
  
La instal·lació elèctrica dels sectors de reg ha d’anar des del programador fins al sector de reg 
més pròxim i d’aquest ha d’anar fent ponts d'un per l'altre amb cable mànega de protecció 
1000 V, protegit per tub corrugat de 90 mm ∅. 
 
   13. Senyalització i abalisament 
En el present projecte s’inclouen tots els elements complementaris necessaris per la correcta 
posada en servei de l’obra. Es preveu retirar i recol·locar la senyalització existent destinada als 
vehicles motoritzats, disposar una nova senyalització horitzontal (pintar passos de vianants i 
marques vials pel carril bici) i col·locar nova senyalització vertical. 
 
Als corresponents plànols de Senyalització, (Plànol 8. Senyalització en planta i Plànol 9. 
Senyalització. Detalls), es representen gràficament les diferents marques vials i senyalització 
vertical, així com la seva posició al llarg de la traça.  
 
Al Plànol 2. Elements del mobiliari urbà i arbrat s’han assenyalat els trams en els que es 
disposa barrera de seguretat de fusta per al carril bici i reixes flexibles per seprar l'espai públic 
de les propietats privades. 
 
La senyalització a la via ciclista es disposa seguint les directrius fixades al Manual per al disseny 
de vies ciclistes de Catalunya. 
 






   14. Estructures 
Per ampliar el pont que passa per sobre de la C-32 s'ha obtat per un entramat metàl·lic 
constituït per plaques, cargols d'ancoratge i perfilaria metàl·lica amb soldadura en taller i en 
obra. S'escull aquesta opció per facilitar les operacions d'execució i muntatge en obra, i 
minimitzar el pes propi, atès que ara l'estructura passarà a se asimètrica.  
 
Amb l'ampliació del pont es procedirà a demolir els 0,3 m d'espessor de formigó corresponent 
a les actuals voreres, i s'estendrà una capa de 10 cm de formigó, 2 cm de morter i finalment es 
col·locaran les lloses de formigó que s'han fet servir per tot el passeig. Aquest conjunt que 
formarà el nou paviment pesarà menys que les actuals peces de formigó de la vorera i 
compensarà, en part, l'increment de pes introduït per l'ampliació del pont.  
 
L'ampliació del pont es confiarà a perfils metàl·lics en doble "T" HEB 160 cada 1 metre. Aquests 
perfils s'emportaran mitjançant una unió de tipus soldadura a unes plaques en "L" que es 
disposaran cada 1 metre sobre la secció del voladís un cop demolida la vorera actual. Aquesta 
placa en "L" es  subjectarà mitjançant cargols de diàmetre Ø20 mm de grau 6.8 a la cara 
superior i al cantell del voladís, i s'utilitzarà una resina per garantir adherència al formigó, i així 
aconseguir una secció mixta resistent pròxima a la biga externa. 
 
Sobre els perfils HEB 160 es col·locaran les xapes metàl·liques d'espessor 10 mm soldades que 
actuen sobre l'entrebigat i finalment s'estendrà una capa de formigó anivellant amb el 
paviment de la part demolida.  
 





Figura 14.1. Esquema de les estructures i materials que permeten l'ampliació del pont. 






A l'Annex 17. Càlculs estructurals de l'ampliació del pont s'inclouen els càlculs bàsics per a la 
comprovació dels Estats Límits Últims i de Serveis dels diferents elements que configuren 
l'ampliació del pont. 
Aquest projecte també preveu la construcció de murs de contenció per evitar forts desnivells i 
reduir l'expropiació del terreny. Pel present projecte s'ha decidit emprar murs de mènsula 
(veure figura 14.2.). Són murs de formigó armats que presenten lleugers moviments de flexió. 
Aquesta tipologia de mus presenta un sortint o taló sobre el qual es recolza part del terreny, 
de manera que mur i terreny treballen en conjunt. A l'Annex 3. Geologia i geotècnia es pot 
trobar la informació sobre el dimensionament d'aquests murs i els càlculs que s'han efectuat 
per comprovar la resistència al lliscament, bolcament, enfonsament i estabilitat global. Al 






   15. Serveis afectats 
A l’hora de dur a terme les obres per a la construcció de l'espai viari destinat a vianants i 
ciclistes s’afecten una sèrie de serveis que han de ser restituïts. L’execució del traçat 
comportarà que s’hagi de desplaçar la ubicació dels serveis existents per a no produir influir 
negativament als veïns i a les poblacions del voltant als quals subministren. 
 
Figura 14.2. Dimensions i armadures d'un 
dels mur de contenció. Cotes en m. 
Figura 14.3. Esquema d'un dels mur de 
contenció. Cotes en m. 






El projecte preveu que el traçat del nou espai viari destinat passi per on actualment hi ha dues 
torres elèctriques. Per aquest motiu és necessari moure i reubicar les torres per restituir el 
servei habitual del servei elèctric.  
 
També s'afecta un camí rural que dóna accés a una finca de l'IRTA (Institut de Recerca i 
Tecnologia Agroalimentàries de la Generalitat de Catalunya) on s'hi desenvolupen activitats 
agrícoles. Amb l'execució del nou viari, el camí rural quedarà parcialment ocupat i no permetrà 
la circulació dels vehicles a no ser que redueixin els camps de conreu. Tanmateix, el recinte de 
l'IRTA consta de dos altres accessos i d'un camí alternatiu que permet accedir a totes les 
parcel·les de la finca. 
 
Les obres de reposició necessàries per la xarxa elèctrica tenen els costos unitaris i les afeccions 
que es mostren a la següent taula: 
 
Afectació Cost unitari Afecció Pressupost (€) 
Línia elèctrica 
aèria 
80€/m 53 m 4240 
Torre elèctrica 3000€/u 2 u 6000 
Total - - 10240 
 
Com que el camí ocupat és de titularitat pública es considera que el cost per la seva afectació 
és nul. Per tant, només s’afecten els serveis de la xarxa elèctrica amb un Pressupost total de 
Serveis afectats de 10.240,00 €. 
 
   16. Expropiacions 
Per a la determinació de la inversió total que suposa l’execució de les obres objecte del 
present  Projecte, cal estimar el valor de l’expropiació dels terrenys ocupats pel nou itinerari 
per a bicicletes i vianants. A partir de la informació recollida sobre el terreny afectat s’han 
efectuat els corresponents plànols d’expropiació (Plànol 15. Expropiacions). 
 
Donada la complexitat i dificultat per conèixer els noms dels propietaris i d’altres dades 
d’interès, s’ha optat per realitzar una valoració econòmica de caràcter global de les afectacions 
mitjançant la definició d’un preu orientatiu que representi una aproximació totalment vàlida 
per al Projecte en qüestió. 
 
A partir de la superfície estimada per a expropiació i dels preus unitaris del sòl que s’han 
considerat, es pot obtenir amb facilitat el cost total de les expropiacions per a la construcció de 
l’obra. És important esmentar que gran part dels terrenys previstos per expropiar són de 
titularitat pública (vials, zones verdes de reserva i terrenys de l'IRTA) i no s'estableix cap 
valoració econòmica de les expropiacions.  
 
Taula 15.1. Costos unitaris i afeccions sobre la xarxa elèctrica d'alta tensió. 
 






En conseqüent, l'import total referent a les expropiacions de terrenys s’obté tal i com es 
reflecteix a la taula següent: 
 
Tipus d'ocupació Superfície (m
2
) Cost unitari (€/m
2
) Preu (€) 
Sòl agrícola Vilassar de Mar 845,41 2,40 2028,98 
Sòl agrícola Cabrils IRTA 
(terreny de titularitat pública) 
1320,37 0 0 
Sòl no urbanitzable dedicat a 
sistemes ambientals (terreny 
de titularitat pública) 
163,25 0 0 
Sòl urbà no edificat (àrea 
enjardinada de titularitat 
pública) 
229,08 0 0 
Total 2558,11 - 2028,98 
 
 
Pel que fa a les ocupacions temporals s'ha triat un solar que es troba al polígon dels Garrofers, 
a la banda de Vilassar de Mar, el qual correspon a un sòl no urbanitzable classificat com a 
sistemes viaris de comunicació i on actualment no s'hi desenvolupa cap activitat econòmica. 
Aquest espai serà utilitzat per: 
 - L’emmagatzematge d’elements com ara el material granular, la terra vegetal, la 
ferralla, els dispositius de senyalització, etc. 
 - Com espai on el personal d’obra pugui realitzar diferents activitats com ara 
l’alimentació, el descans, la neteja, etc. disposant de les instal·lacions adequades per a 
aquestes finalitats. 
 -  Un espai destinat al parc de maquinària. 
 
Una altra ocupació temporal és la del camí alternatiu per el qual transitaran els vianants per 
anar de Cabrils a Vilassar de Mar i a l'inrevés. Aquest camí es troba dins dels terrenys de l'IRTA, 
i per tant, són de titularitat pública. 
 
Tipus d'ocupació Superfície (m
2
) Cost unitari (€/m
2
) Preu (€) 
Sòl urbanitzable, sistemes viaris de 
comunicació 
4030,78 0,16 644,92 
Sòl agrícola de Cabrils IRTA 
(terreny de titularitat pública) 
1227,07 0 0 
Total 4030,78 - 644,92 
 
 
Per tant, el Pressupost total estimat d’Expropiacions i ocupacions temporals és de 2673,90 €.  
 
Al Plànol 15. Expropiacions es poden observar els límits d'expropiació i les parcel·les de les 
finques afectades. 
Taula 16.1. Cost estimatiu de les expropiacions a efectuar. 
 
Taula 16.2. Cost estimatiu de les ocupacions temporals a efectuar. 
 






   17. Seguretat i salut 
D’acord amb allò indicat en la Normativa vigent s’ha redactat el corresponent Estudi de 
Seguretat i Salut (Annex 15. Estudi de seguretat i salut) i s’ha inclòs el seu pressupost 
d’execució material com una partida del Pressupost General de l’Obra. En aquest Estudi de 
Seguretat i Salut es detalla: 
 La Normativa aplicable en matèria de Seguretat i Salut, aplicable al llarg de l’execució 
de les diferents unitats de l’obra. 
 La Metodologia a adoptar a l’obra pel correcte compliment de les normes de 
seguretat, pel seu desenvolupament i l’organització òptima de les mateixes. 
 L’Import del Pressupost, que resulta de l’Estudi, i que es recull en el Pressupost 
d’Execució Material de l’obra. 
 
   18. Classificació del contractista 
D’acord amb l’article 65 del Real Decret Legislatiu 3/2011, de 14 de novembre, per el que 
s’aprova el Text refós de la Llei de contractes del sector públic, i en compliment del que es 
disposa a l’article 25 i següents del Real Decret 1098/2001, de 12 d’octubre, per el que 
s’aprova el Reglament general de la Llei de contractes de les Administracions Públiques. 
 
Així, la classificació que s’ha d’exigir als Contractistes per a presentar-se a la licitació de les 
obres és la següent: 
 
Grup Subgrup Categoria 
A Moviments de terra 1 Desmunts i buidats 
d (anualitat entre 360.000 i 
840.000 €) 
A Moviments de terra 2 Explanacions 
d (anualitat entre 360.000 i 
840.000 €) 
B Ponts, viaductes i grans 
estructures 
2 Estructures de formigó armat 
d (anualitat entre 360.000 i 
840.000 €) 
C Edificacions 6 Paviments 
d (anualitat entre 360.000 i 
840.000 €) 
E Hidràuliques 1 Abastament i sanejament 
c (anualitat entre 120.000 i 
360.000 €) 
G Vials i pistes 
6 Obres vials sense qualificació 
específica 
c (anualitat entre 120.000 i 
360.000 €) 
I Instal·lacions elèctriques 1 Enllumenat 
d (anualitat entre 360.000 i 
840.000 €) 
K Especials 6 Jardineria i plantacions 





  19. Pla d'obra i terminis d'execució 
S’ha elaborat un Pla d’Obra, en forma de diagrama de Gantt representatiu de la programació 
de les obres, amb indicació del termini total estimat per l’acabament de les mateixes, el qual 
s’ha acabat estimant en 5 mesos (106 dies feiners). 
Taula 18.1. Classifiació a exigir als contractistes. 
 






No obstant això, el Contractista ha de fixar el termini d’execució contractual i d’obligat 
compliment en la seva oferta. Aquest termini estimat ha d’estar degudament justificat, i ha de 
comptar amb terminis parcials d’acabament de les principals unitats d’obra previstes al 
present Projecte. 
 
  20. Pla de Control de Qualitat 
El Pla de Control de Qualitat descriu les unitats d’obra que seran sotmeses al control de 
qualitat durant l’execució de les obres, establint procediments per a la recepció dels materials, 
i marcant els criteris de control sobre materials, geometria i execució. 
 
La Direcció d’Obra es troba facultada per a realitzar els reconeixements, comprovacions i 
assaigs que cregui adients en qualsevol moment i sobre qualsevol element de l’obra, havent el 
Contractista d’oferir-li l’assistència humana i material necessària per a això. 
 
Qualsevol mancança en la qualitat o termini d’execució de l’obra serà valorada per la Direcció 
d’Obra, que establirà les penalitzacions adients d’acord amb el contracte d’execució. 
 
L'import d'aquest Pla de Control de la Qualitat s'estima en 38.696,02 € (TRENTA-VUIT MIL SIS-
CENTS NOURANTA-SIS EUROS AMB DOS CÈNTIMS), fet que suposa un 2,00% del pressupost 
d’execució per contracte de l’obra (sense IVA). 
 
  21. Fórmula de revisió de preus 
En compliment de l’article 89 i següents del Real Decret Legislatiu 3/2011, de 14 de novembre, 
per el que s’aprova el Text refós de la Llei de contractes del sector públic, al tractar-se d’un 
contracte d’obra en que el termini no excedeix els dotze mesos, no s’inclou en el projecte 
clàusula de revisió de preus. 
 
  22. Pressupost 
PRESSUPOST D'EXECUCIÓ MATERIAL .....................................................................1.278.229,20 € 
13,00 % Despeses generals SOBRE 1.278.229,20.........................................................16.169,80 € 
6,00 % Benefici industrial SOBRE 1.278.229,20............................................................76.693,75 € 
Subtotal 1.521.092,75 € 
Seguretat i salut............................................................................................................77.916,27 € 
21,00 % IVA SOBRE 1.599.009,02...............................................................................335.791,89 € 
TOTAL PRESSUPOST PER CONTRACTE                                                                            1.934.800,91 € 
Expropiacions i ocupacions temporals............................................................................2673,90 € 
Serveis afectats.............................................................................................................10.240,00 € 
Control de qualitat.......................................................................................................38.696,02 € 
TOTAL PRESSUPOST PER AL CONEIXAMENT DE L'ADMINISTRACIÓ......................1986410,83 € 







El Pressupost per al Coneixement de l’Administració puja a un total de 1986410,83 € (UN 
MILIÓ NOU-CENTS VUITANTA-SIS MIL QUATRE-CENTS DEU EUROS AMB VUITANTA-TRES 
CÈNTIMS). 
 
  23. Documents que integren el projecte 
El present projecte està format pels següents documents: 
DOCUMENT NÚM. 1. MEMÒRIA I ANNEXES 
 Memòria 
 Annexes 
- Annex núm. 1.- Raó de ser del projecte 
- Annex núm. 2.- Cartografia i topografia 
- Annex núm. 3.- Geologia i geotècnia 
- Annex núm. 4.- Estudi de la mobilitat 
- Annex núm. 5.- Planejament urbanístic 
- Annex núm. 6.- Estudi d’alternatives 
- Annex núm. 7.- Ferms i paviments 
- Annex núm. 8.- Enllumenat públic 
- Annex núm. 9.- Drenatge 
- Annex núm. 10.- Expropiacions 
- Annex núm. 11.- Serveis afectats 
- Annex núm. 12.- Dimensionament d’espais, mobiliari urbà i arbrat 
- Annex núm. 13.- Senyalització 
- Annex núm. 14.- Reportatge fotogràfic 
- Annex núm. 15.- Estudi de Seguretat i Salut 
 Memòria 
 Plànols 
 Plec de condicions 
 Pressupost 
- Annex núm. 16.- Xarxa de reg 
- Annex núm. 17.- Càlculs estructurals de l’ampliació del pont 
- Annex núm. 18.- Programació de l’obra 
- Annex núm. 19.- Justificació de preus 
- Annex núm. 20.- Control de qualitat 
 
 
DOCUMENT NÚM. 2. PLÀNOLS 
 Plànol núm. 0.- Situació, emplaçament i índex de plànols 
 Plànol núm. 1.- Planta general 
- Plànol núm. 1.1.- Planta en detall 1:500 
 Plànol núm. 2.- Elements del mobiliari urbà i arbrat 
 Plànol núm. 3.- Seccions transversals 
 Plànol núm. 4.- Detalls pavimentació i ferms 






 Plànol núm. 5.- Serveis existents i afectats 
 Plànol núm. 6.- Demolicions 
 Plànol núm. 7.- Recorregut provisional per a vianants i ciclistes 
 Plànol núm. 8.- Senyalització en planta 
 Plànol núm. 9.- Senyalització. Detalls 
 Plànol núm. 10.- Xarxa de clavegueram en planta 
 Plànol núm. 11.- Xarxa de clavegueram. Detalls 
 Plànol núm. 12.- Enllumenat públic en planta 
 Plànol núm. 13.- Enllumenat públic. Detalls 
 Plànol núm. 14.- Xarxa de semaforització 
 Plànol núm. 15.- Expropiacions 
 Plànol núm. 16.- Murs. Detalls i ubicació 
 Plànol núm. 17.- Xarxa de reg en planta 
 Plànol núm. 18.- Xarxa de reg. Detalls 
 Plànol núm. 19.- Alçat i seccions pont 
 Plànol núm. 20.- Detalls ampliació pont 
 
DOCUMENT NÚM. 3. PLEC DE CONDICIONS 
 
DOCUMENT NÚM. 4. PRESSUPOST 
 Amidaments 
 Quadre de preus núm. 1 
 Quadre de preus núm. 2 
 Pressupost d’Execució Material 
 Resum del pressupost 
 Últim full 
 
 
  24. Signatura 
Barcelona, maig de 2014 
L'Enginyer de Camins, Canals i Ports, 
Autor del projecte 
 
 
Eduard Puig Montellà 
